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^^^orrichtung fur ein Kraftfahrzeug zum Insassenschutz bei einem kollisionsbedingten, 

auf eine Kraftfahrzeugtur gerichteten Energleeintrag 



Technisches Gebiet 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung fur ein Kraftfahrzeug zum 
Insassenschutz bei einem kollisionsbedingten, auf eine Kraftfahrzeugtur gerichteten 
Energleeintrag. 
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Stand der Technik 

Der Insassenschutz bei Kraftfahrzeugen gilt als eine der Hauptaufgaben bei der 
Konstruktion und Neueniwicklung von Kraftfahrzeugen. Ein eigenes Entwicklungsziel 
dient der Auslegung ausgepragter Knautschzonen im Front- und Heckberelch, die 
die Fahrgastzelie bei Front- und Heckkollisionen weitgehend sicher zu scliutzen 
vermogen. Bei seitlichen Kollisionen hingegen bereitet der Insassenschutz aufgrund 
der kleinen zur Verfugung stehenden Deformationswege und des geringen 
Absorptionsvermogens der Seltenstruktur eines Kraftfahrzeuges grofiere Probleme. 

_ Bekannte Losungen zur EntschSrfung der bei Seitenkollisionen von Kraftfahrzeugen 
bestehenden Gefahrfur die Insassen sehen Versteifungen der Kraftfahrzeugtur vor. 
So sind beispielsweise in die Kraftfahrzeugtur integrierte Profile, die in 
Fahrzeugquerrichtung eine hohe Steifigkeit und/oder ein hohes 
Energleaufnahmevermogen besitzen, bekannt. Beispielsweise geht aus der DE 196 
33 637 A1 eine Fahrzieugtur mit Seitenaufprallschutz hervor, in deren Tiirrahmen 
bogenformig ausgebildete Haltestangen vorgesehen sind, die im Kollisionsfall derart 
verdreht und unter Zugbelastung gleichsam der Wirkung eines Fangnetzes 
deformiert werden. 

Eine derartige Versteifung der Seitenturen durch Vorsehen entsprechender 
Langstrager ist jedoch in schwerwiegenden Kollisionsfallen nicht ausreichend zur 

•picherung der Insassen, da bei einer aufieren Krafteinwirkung auf die Seitentur diese 
durch den Turausschnitt der Fahrzeugkarosserie regelrecht durchgedrtickt wird, so 
dass der Oberlebensraum der Insassen drastisch eingeengt und die 
Oberlebenschancen gleichsann reduziert werden. 

Der Stand der Technik kennt uberdies eine Reihe von Mafinahmen, die geeignet 
sind, auf die Seitentur einwirkende Krafte auf die Fahrzeugkarosserie zu ubertragen. 
Beispielsweise durch entsprechend grolie Uberlappung zwischen TQr und 
Turausschnitt oder durch aus dem Rand der Tur herausragende Bolzen, die im 
Kollisionsfall in verstarkte Aussparungen des Turausschnittes der Kfe-Karosserie 
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elngreifen. So geht aus der DE AS 22 15 674 eine fur eine Kfz-Tur vorgesehene 
Verstarkungseinrichtung hervor, die im wesentlichen aus einem nach aufien 
gewolbten Trager besteht, dessen Endabschnitte bei einer durch einen auReren 
Aufprall bewirkten Deformation des Tragers in eine gestreckte Form in entsprechend 
stabile Ausnehmungen innerhalb des Turrahmens eindringen. Der Trager besteht 
vorzugsweise aus profiliertem Stahlblech, das typisch durch Umformen In 
entsprechende Form gebracht wird. 

Zur Vermeidung eines durch die vorstehenden MaRnahmen bedlngte Zunahme des 
Eigengewichtes des Kraftfahrzeuges wird in der DE 41 25 299 C2 eine fur eine Kfz- 

• Tur vorgesehene Verstarkungseinrichtung beschrieben, die aus Grunden der 
Gewichtsreduzierung aus einer, aus faserverstarktem Verbundwerkstoff gefertigten 
bogenformig geformten Verstarkungstragereinrichtung besteht. Auch in diesem Fall 
befindet sich die Verstarkungsvorrichtung vollstandig innerhalb der Tur, die lediglich 
im Kollisionsfall aufgrund der einhergehenden Deformation des Verstarkungstragers 
beidseitig mit den Endbereichen aus der Tur hervortritt, die ihrerseits wiederum mit 
stabilen AbstCitzflanken im Turrahmen der Kfz-Karosserie in Wirkverbindung treten. 

Darsteilung der Erfindung 

Ausgehend von dem vorbezeichneten Stand derTechnik liegt der Erfindung die 
Aufgabe zugrunde, ein den Insassenschutz optimierendes Sicherheitssystem 

•nzugeben, das im Falle eines Seitenaufprails oder einer dem Seitenaufprall 
hnlichen Kollisionssituation einen erhohten Insassenschutz zu bieten vermag. 
Insbesondere gilt es, das Sicherheitssystem dahingehend zu verbessern, dass die im 
Kollisionsfall seitlich auf eine Kraftfahrzeugtur einwirkende 
Deformationsenergie gezielt und sicher aus dem Bereich der Kraftfahrzeugtur 
weggeleitet wird, um letztlich zu verhlndern, dass der Insassenraum durch 
kollisionsbedingte Deformationen der Kraftfahrzeugtur ubergebuhr reduziert wird 
bzw, Teile derselben bei Eindringen den Insassen verletzen. 

Die Losung der der Erfindung zugrundeliegenden Aufgabe ist im Anspruch 1 
angegeben. Den Erfindungsgedanken vorleilhaft weiterbildende Merkmale sind 
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Gegenstand der Unteranspruche sowie der Beschreibung insbesondere unter 
Bezugnahme auf das Ausfuhrungsbeispiel zu entnehmen. 

Die erfindungsgemafie Vorrichtung gemafi dem Oberbegriff des Anspruches 1 
zeichnet sich dadurch aus, dass eine Verbindungsstruktur vorgesehen ist, die 
wenigstens zwei Teile, einen ersten und einen zweiten Teil aufweist, von denen der 
erste Teil mit der Kraftfahrzeugtur und der zweite Teil mit einem stabilen und/oder 
energieabsorbierenden, im Fahrzeuginnenraum befindlichen Bereich der 
Kraftfahrzeugkarosserie fest verbunden ist, wobel beide Teile uber wenigstens einen 
gemelnsamen Fugeberelch zur gezielten Ableitung wenigstens eines Teils des 

*Energieeintrages in den stabilen und/oder energieabsorbierenden Bereich der 
; Kraftfahrzeugkarosserie mitelnander in Wirkverbindung bringbar sind. 

Im Unterschied zu den eingangs beschriebenen, bekannten Losungen zur Erhohung 
der Steifigkeit von Kraftfahrzeugturen, be! denen die Kraftfahrzeugtur durchragende 
Seltenaufpralltrager vorgesehen sind, die im Kollisionsfall seitlich, in stabilere 
Karosseriebereiche eindringen, um somit die auf die Kraftfahrzeugtur gerichtete 
Crash-Energie im Extremfall quer zur Wirkrichtung umzuleiten, sieht die 
erfindungsgemaBe Losung eine mit der Kraftfahrzeugtur verbundene stabile 
Verbindungsstruktur vor, durch die die Crash-Energie, insbesondere in einem 
Seitenaufprallszenario vorzugsweise parallel in Wirkrichtung in einen, im 
_ Kraftfahrzeug-lnnenraum befindlichen Karosseriebereich abgeleitet wird. 
^^ftselbstverstandlich vermag die Verbindungsstruktur auch auf die Seitentur gerichtete 
^^^Krafteintrage, die aus anderen Raumrichtungen auf die Fahrzeugtur einwirken, als im 
Falle eines klassischen Seitenaufprallsituation, zu absorbieren bzw. gezielt 
umzuleiten. Die Besonderheit der erfindungsgemaBen Vorrichtung ist darin zu sehen, 
dass im Idealfall zum einen die Funktionalltat der Kraftfahrzeugtur unbeelntrachtigt 
bleibt, d.h. ein freies Offnen und Schliellen der Tur ist nach wie vor gegeben, zum 
anderen jedoch bewirkt eine im geschlossenen Zustand der Kraftfahrzeugtur in sich 
bundige Verbindungsstruktur zwischen Kraftfahrzeugtur und dem Innenraum der 
Kraftfahrzeug-Karosserie, vorzugsweise im Bereich der Sitzunterkonstruktion, eine 
stabile Abstutzfunktion fur einen vorzugsweise in Langsrichtung zur 
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Verbindungsstruktur einwirkenden Energieeintrages im Crash-Fall. Zur Realisierung 
der diese Anforderungen entsprechenden Verbindungsstruktur bieten sich mehrere 
Ausfuhrungsformen an. 

So ist in einem ersten Ausfuhrungsbeispiel die Verbindungsstruktur wenigstens 
zwelgeteilt, wobei ein erster, mit der Kraftfahrzeugtur verbundener Teil einen 
FQgebereich aufweist, der im Randbereich der Kraftfahrzeugtur vorgesehen ist und 
im geschlossenen Zustand der KraftfahrzeugtQr stirnseitig dem FQgebereich eines 
zweiten Teils gegenuber liegt, der mit dem inneren Bodenbereich der Kraftfahrzeug- 
Karosserie verbundenen ist Im einfachsten Fall flndet eine bQndig feste, aber 
trennbare Fugung beider Telle durch das blofie Schlielien der KraftfahrzeugtQr statt. 
Um eine gegenseitige Zentrierung beider Teile, insbesondere im Kollisionsfall zu 
gewahrieisten, sind die Fugebereiche der Teile derart ausgebildet, dass dererste 
Teil im FQgebereich den zweiten Teil zumindest teilweise umschlielit oder in diesen 
teilweise eindringt. In einer vorteilhaften Ausfuhrungsform ist hierzu der FQgebereich 
des ersten Teils belspielsweise als zylindrisch ausgebildeter Fugedorn ausgebildet, 
der in eine entsprechende Ausnehmung im FQgebereich des zweiten Teils durch 
Schliefien der Tur eindringt. Selbstverstandlich ist die FQgeverbindung beider, die 
Verbindungsstruktur bildenden Teile auch mit alternativen Verbindungsgeometrien 
auszufQhren, belspielsweise durch Ausbildung von drei- oder mehreckigen 
FQgeendkonturen, die in entsprechende Gegenkonturen eingreifen und somit neben 
einer forni- und kraftschlQssigen Verbindung zur KraftQbertragung in Fugerichtung 
auch eine torsionssteife Verbindungsstruktur ergeben. 

Zusalzlich k5nnen Verriegelungsmechanismen, belspielsweise in Form von losbar 
festen Bolzenverbindungen vorgesehen sein, bei denen beide Teile Im FQgebereich 
mittels Querbolzen gesichert werden. Die Querbolzen sind vorzugsweise mittels 
geeigneter Aktoren bewegbar, wobei die Aktoren durch Offnen und Schliefien der 
KraftfahrzeugtQr aktivierbar sind. 
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Die vorstehend beschriebene Ausfuhrungsvariante stellt somit eine 
Verbindungsstruktur dar, die einzig und aliein durch das Schlief^en der 
Kraftfahrzeugtur ein Fugen beider Teile der Verbindungsstrul^tur bedingt 



Um eine moglichst hohe Abstutzwirkung durch die Verbindungsstruktur zu erhalten, 
sind die beiden Teile aus mechanisch hochbelastbaren Werkstoffen, wie 
beispielsweise Metalle oder in geeigneter Weise faserverstarkte Kunststoffe, 
auszufQhren. 



Eine weitere, vorteilhafte AusfQhrungsform sieht wenigstens einen Aktor vor, der 

• ausschlieBlich im bzw. auch vor dem Kollisionsfall die beiden Teile der 
Verbindungsstruktur miteinander in eine stabil ausgebildete Wirkverbindung 
uberfuhrt. So ist es denkbar, die FQgebereiche beider Teile selbst im geschlossenen 
Zustand der Kraftfahrzeugtur beabstandet voneinander vorzusehen, beispielsweise 
durch versenktes Einbrlngen der jeweiligen FQgebereiche unmlttelbar unterhalb der 
Seitenwandung der Kraftfahrzeugtur bzw. des Oberbleches des Fulischwellers. Wird 
mit Hilfe eines am Kraftfahrzeug vorgesehenen Annaherungssystems eine 
KoHisionssituation als unvermeidbar, unmittelbar bevorstehend detektiert, so wird der 
wenigstens eine Aktor aktiviert, wodurch die FQgebereiche beider Teile in 
Wirkverbindung treten, noch bevor die Crash-Energie auf die Kraftfahrzeugtur 
einwirkt Zur Realisierung des Aktors konnen auf elektro- oder magnetomotorische 
_ wie auch hydraulische, pneumatische oder pyrotechnische Losungen zuruckgegriffen 
^^Ayverden, durch die die FQgebereiche in Sekundenbruchteilen miteinander in 
Wirkverbindung gebracht werden konnen. 

Eine weitere, besonders vorteilhafte AusfQhrungsvariante sieht den Einsatz so 
genannter inteillgenter Strukturen vor, die auf der Grundlage wenigstens eines 
Wandlerwerkstoffes durch kontrollierte Energiezufuhr eine FormSnderung erfahren, 
durch die belde Teile in Wirkverbindung bringbar sind. Im einfachsten Fall bietet es 
sich an, den ersten und zweiten Teil ganz oder teilweise aus einem Wandlerwerkstoff 
zu fertigen und diesen im Kollisionsfall entsprechend zu aktivieren. Grundsatzlich ist 
der Einsatz von einer Vielzahl unterschiedlichen, bekannten Wandlerwerkstoffen 
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moglich, vorzugsweise Festkorper-Wandlerwerkstoffe wie Piezo-Keramlken, 
elektrostriktive Keramiken, Fomngedachtnislegierungen (SMA). Derartige 
Wandlerwerkstoffe eriauben einen direkten Einsatz unter Vorgabe einerfurdie 
Verbindungsstruktur geeigneten Formgebung fur die mit der Kraftfahrzeugtiir sowie 
dem Innenbereich der Kraftfahrzeug-Karosserie verbundenen Teile, 





Daruber hinaus sind jedoch auch fluide Wandlerwerkstoffe, wie belspielsweise Piezo- 
Polymere, elektrorheologlsche Fluide, Polymergele sowie magnetorheologische 
Fluide bekannt, die unter Vorsehung innerhalb einer geeignet gewahlten Kapselung 
gleichfalls fur den Einsatz und die Verwendung im Rahmen der erfindungsgemaBen 
Verbindungsstruktur geeignet sind. 

Durch den Einsatz von Wandlerwerkstoffen innerhalb der vorgeschlagenen 
Verbindungsstruktur ist es moglich, die Steifigkeit sowie das Dampfungsverhalten der 
im Kollisionsfall miteinander in Wirkverbindung tretenden Teile gezielt einzustellen. 
Belspielsweise vermogen aus Formgedachtnismaterialien besteliende 
Wandlerwerkstoffe ihre Form mittels gezielter elektrischer Bestromung in einer 
vorbestimmten Weise zu verandern und zugleich auch die Materialsteifigkeit 
und/oder Materialdampfungseigenschaften zu beeinflussen. Diese Eigenschaft wird 
in der erfindungsgemalien Vorrichtung dadurch vorteilhaft genutzt, dass eine aus 
einem Formgedachtnismaterial bestehende Verbindungsstruktur, die wenigstens 
uber einen Fugebereich zwei voneinander trennbare Teile bzw, Teilbereiche vorsieht, 
im Falle einer Crash-Situation durch gezielte Zufuhrung elektrischer Energie derart 
aktivierbar ist, dass beide Teile eine innige und stabile Wirkverbindung miteinander 
eingehen, uber die die auf die Kraftfahrzeugtur einwirkende Crash-Energie langs der 
Verbindungsstruktur gezielt in einen stabilen, vorzugsweise in den Bodenbereich des 
Kraftfahrzeuges, oder energieabsorbierenden Bereich abgeleitet wird. 



Neben der Funktion der gezieiten Kraftableitung langs der Verbindungsstruktur 
ermoglicht der eingesetzte Wandlerwerkstoff durch aktive Kontrolle einer gezielt auf 
den Wandlerwerkstoff einwirkenden Energieform, bspw. in Form elektrischer, 
thermischer o.a. Energie, sein Steifigkeits- bzw. Dampfungsverhalten zu verandern, 
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unter der MaBgabe einer reduzierten physiologlschen Belastung der sich im Inneren 
des Kraftfahrzeuges befindlichen Insassen. Die Regelung bzw. Steuerung des 
SteifigkeKs- bzw. Dampfungsverhaltens des eingesetzten Wandlerwerkstoffes kann 
nach unterschiedlichen Zielfunktionen vorgenommen warden, beispielsweise unter 
Maligabe einer verminderten Nackenbeschleunigung der sicli im Kraftfalirzeug 
befindlichen Insassen. Die Zielfunktion hangt grundsatzlich vom Alter, Gewlcht, 
Geschlecht, GrolJe und der jeweiligen Sitzposition der Insassen innerhalb des 
Kraftfahrzeuges ab. 

Selbstverstandlich ist die erfindungsgemS&e Vorrichtung nicht nur an den 

• Seitenturen eines Kraftfahrzeuges erfolgreich einsetzbar, vielmehr eignet sich die 
Verbindungsstruktur auch fur die Stabilisierung einer HecktQr. Im Falle von 
SeitentOren hat es sich als besonders vortellhaft erwiesen, dass jener Teil der 
Verbindungsstruktur, der mit dem stabilen Karosserle-lnnenbereich verbunden ist, 
jeweils im Bereich unterhalb des Fahrzeugsitzes fest mit der Karosserie in 
Wirkverbindung steht. Eine derartige Verankerung der im Innenraum der 
Fahrzeugkarosserie vorgesehenen Verbindungsstruktur wirkt sich in Crash- 
Situationen physiologisch besonders schonend auf den auf den jeweiligen 
Fahrzeugsitz befindlichen Insassen aus, insbesondere in Fallen, in denen die 
Verbindungsstruktur aus den vorstehend beschriebenen WandlenA^erkstoffen mit den 
damit einstellbaren Dampfungs- und Steifigkeitsverhalten gefertigt ist. 

^^^ie vorstehend beschriebene Ausbildung der Verbindungsstruktur unter Verwendung 
von Wandlenwerkstoffen setzl jedoch nicht notwendigerweise eine Aktivierung der 
jeweiligen Werkstoffe mittels extem angelegter Energie voraus, wie beispielsweise 
die Zufuhr elektrischer Energie, gleichfalls Ist es mdglich, eine vorstehend 
ausgebildete Verbindungsstruktur auch rein passiv in vorteilhafter Weise zu nutzen. 
So eriaubt eine aus Formgedachtnismaterial gefertigte Verbindungsstruktur eine 
fertigungs- bzw. materialtechnische EInstellung des Steifigkeits- und/oder 
DSmpfungsverlaufes unter entsprechender Ausnutzung der materialeigenen 
Eigenschaften (z.B. Superelastizitat oder Materialhysterese), wodurch letztlich eine 
vorgebbare Anpassung des beim Seitenaufprall auf die Fahrzeug-Karosserie und 
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letztlich auf den auf dem Fahrzeugsitz befindlichen Insassen wirkenden 
Energieeintrag moglich ist. 

Ebenso ist eine gezielte quasistatische Einstellung der Material- bzw. 
Bauteileigenschaften analog zu obiger Besclireibung denkbar. Beispielsweise kann 
bei VenA^endung von Formgedachtnismetalien die thermische Aktivierung fCir eine 
variable Einstellung der Materialhysterese genutzt werden. 

Ferner ist es denkbar, zur Herstellung der Fugeverbindung die Crashenergie selbst 
zu nutzen. So kann die Crashenergie zur Verriegelung derTeile der 
Verbindungsstruktur genutzt werden. Ein aktives Element kann eine nachfolgende 
^^^Trennung der Teile bewirken, um die Offnung der Tur und Bergung der Insassen zu 
ermoglichen bzw. zu erielchtern. 

Ebenso ist es denkbar, die Crashenergie zur Aktivierung des Wandlenverkstoff zu 
nutzen. Inn Falle eines Formgedachtnismetalls kann die mechanische Energie in 
thermische gewandelt werden, mittels derer dann die eigentliche Aktivierung des 
Formgedachtniseffekts erreicht wird. 

Selbstverstandlich sind daruber hinaus Ausfuhrungsbeispiele denkbar, die komplexer 
ausgebildete Verbindungsstrukturen vorsehen und bspw. eine Kombinatlon aus den 
verschiedenen, vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen betreffen. So ist 

•|s denkbar, den jeweils ersten und zweiten Teil der Verbindungsstruktur doppelt 
auszubilden, so dass eine Parallelanordnung von miteinander in Wirkverbindung 
tretenden ersten und zweiten Teilen moglich wird. So konnte der erste Teil als ein 
Rohr mit einer innen verlaufenden getrennten Stange ausgefuhrt sein, wobei die 
beiden Komponenten aus jeweils unterschiedlichen Materialieri gefertigt sein konnen. 
Ebenso k5nnte alternativ Oder in Kombination mit der vorstehenden Variante der 
zweite Teil eine in Langsrichtung ausgebildete Zweiteilung aufweisen, wobel ein 
Bereich aus einem Wandlerwerkstoff und der andere aus konventionellem Material 
bestehen. Die vorstehenden Uberlegungen sollen zeigen, dass der Vielfalt zur 
Ausbildung der Verbindungsstruktur nahezu keine Grenzen gesetzt ist, um letztlich 
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die Verbindungsstruktur unter dem Gesichtspunkt einer effektiven Ableitung bzw. 
Absorbtion der Crash-Energie aus dem Bereich der KraftfahrzeugtQr zu optimieren. 

Zur weiteren Verdeutlichung der erfindungsgemaBen Vorrichtung zum 
Insassenschutz bei einem kollisionsbedingten, auf eine Kraftfahrzeugtiir gerichteten 
Energieeintrags sei auf das nachstehend beschriebene, einzige Ausfuhrungsbeispiel 
unter Bezugnahme auf die Figur verwiesen. 

Darsteilung der Erfindung 

Die Figur zeigt einen Teilquerschnitt durch ein Kraftfalirzeug, in dessen 

• Kraftfaiirzeuginnenraum 1 eine Person 2 auf einem Kraflfahrzeugsitz 3 sitzt. Der 
Kraftfahrzeugsltz 3 ist uber entsprechende Verriegelungseiemente 4 mit dem 
Bodenbereich der Kraftfahrzeug-Karosserie 5 verbunden. Die Funktionsweise der 
Verriegelungseiemente bleibt an dieser Steile ohne weitere Beaclitung. Zur linken 
Seite der Person 2 befindet sicli eine KraftfalirzeugtQr 6, die im geschlossenen 
Zustand in der Querschnittsdarstellung gezeigt ist. Von besonderer Beaclitung ist die 
Verbindungsstruktur 7, die mit ihrem einen Ende 71 fest im Inneren der 
KraftfahrzeugtQr 6 angelenkt ist und mit ihrem anderen Ende 72 fest mit dem 
Bodenbereich der Kraftfahrzeug-Karosserie 5 verbunden ist. Es ist ieicht 
verstandlich, dass ein im Rahmen eines Seitenaufpralls seitlich auf die 
KraftfahrzeugtQr 6 gerichteter Energieeintrag E sehr wirksam uber die 
_ Verbindungsstruktur 7 in den Bodenbereich der Kraftfahrzeug-Karosserie 5 
^^^^bgeleitet werden kann, ohne dabei die KraftfahrzeugtQr 6 wesentlich zu 
^^^deformieren. Dies rQhrt daher, dass die Verbindungsstruktur 7 eine in Wirkrichtung 
der Crash-Energle E orientierte Langserstreckung aufwelst, langs der die Energie E 
in den stabilen Bodenbereich der Karosserie 5 Qberfuhrt wird. 

Um die Funktionsweise der KraftfahrzeugtQr im Normalfall nicht zu beeintrachtlgen, 
sieht die Verbindungsstruktur 7 wenigstens einen FQgebereich F vor, der die 
Verbindungsstruktur 7 in die Teile T1 und T2 auftrennt. 
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Urn sicherzustellen, dass die Teile T1 und T2 der Verbindungsstruktur 7 im 
Kollisionsfall eine stabile, innige Verbindung eingehen, um letztlich den 
Energieelntrag E sicher hier in den Bodenbereich der Kraftfahrzeug-Karosserie 5 
umzuieiten und die Person P vor physiologischem Schaden zu schutzen, sind die 
Fugebereiche entsprechend konstruriert ausgefulirt, und gehen eine stabile 
Wirkverbindung miteinander ein. Auf die moglichen Ausfuhrungsbeispiele zur 
Realisierung einer derartigen Wirkverbindung der beiden Teile T1 und T2 sel auf die 
vorstehende Beschreibung verwiesen. 




Das der erflndungsgemaiien Vorrlchtung zugrunde liegende Ziel, den 
Insassenschutz beim Seitencrash sowie bei kombinierten Crash-Sltuationen zu 
verbessern, wird dadurch erreicht, dass eine gezielte Minderung der physiologischen 
Beanspruchung der Insassen bei einem Crash durch eine kontrolllerte Beeinflussung 
der auf den Sitz einwirkenden Krafte bzw. Beschleunlgungen bzw. Verfomnungen 
realisiert wird. Dies kann in besonders vorteilhafter Weise durch die Ausbildung einer 
Verbindungsstruktur zwischen der Kraftfahrzeugtur und steifen Bereichen des 
Sitzunterbodens durch gezielte Verwendung eines Wandlerwerkstoffes, 
beispielsweise eines Formgedachtnismaterials, hergestellt werden. Auf die damit 
verbundenen Vorziige ist vorstehend hingewiesen. 
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Bezugszeichenliste 



1 Kraftfahrzeuginnenraum 

2 Person 

3 Fahrzeugsitz 

4 Verriegelungselement 

5 Kraftfahrzeug-Karosserie 

6 Kraftfahrzeugtur 

7 Verbindu ngsstru ktu r 

71 ,72 Enden der Verbindungsstruktur 
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Patentanspruche 

1 . Vorrichtung fur ein Kraftfahrzeug zum Insassenschutz bei einem 
kollisionsbedingten, auf eine Kraftfahrzeugtur gerichteten Energieeintrag, 
dadurch gekennzeichnet, dass eine Verbindungsstruktur vorgesehen ist, die 
wenigstens zwei Teile, einen ersten und einen zweiten Teil aufweist, von denen der 
erste Teil mit der Kraftfahrzeugtur und der zweite Teil mit einem stabilen und/oder 
energieabsorbierenden, im Fahrzeuginnenraum befindlichen Bereich der 
Kraftfahrzeugkarosserle fest verbunden ist, und 

dass beide Teile uber wenigstens einen gemeinsamen Fugebereich zur gezielten 

• Ableitung wenigstens eines Teils des Energieeintrages in den stabilen Bereich der 
Kraftfahrzeugkarosserle miteinander in Wirkverbindung bringbar sind. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 , 

dadurch gekennzeichnet, dass der erste und zweite Teil im Fugebereich jeweils 
konform zuelnander ausgebildete FQgekonturen auiweisen. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, dass die konformen Fugekonturen beider Teile derart 
ausgebildet sind, dass der erste Teil im Fugebereich den zweiten Teil zumindest 
teilweise umschlielit oder in diesen teilweise eindringt. 

^^fe, Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, dass beide Teile im Fugebereich durch Schliessen der 
Kraftfahrzeugtur in Wirkverbindung bringbar sind, 

5. Vorrichtung nach einem der AnsprQche 1 bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein aktives Element vorgesehen ist, das 
durch Nutzung der durch die Kollision herruhrenden Crashenergie sowie deren 
Wandlung aktivierbar ist und die Wirkverbindung zwischen beiden Teilen kontrolliert 
herbeifuhrt. 
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6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein aktives Element vorgesehen ist, das 
durch kontrollierte Zufuhr einer von dem durch die Kollision herrQhrenden 
Energieeintrag unabhangigen Energieform aktivierbar ist und die Wirkverbindung 
zwischen beiden Teilen kontrolliert herbeifuhrt. 

7, Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Wirkverbindung eine losbarfeste 
FOgeverbindung langs wenigstens einer definiert vorgegebenen Fugeflache ist. 

• 8. Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Wirkverbindung eine Formschlussverbindung ist, 
die einen aktiv ansteuerbaren Verriegelungsmechanismus aufweist. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Formschlussverbindung einen aktiv 
ansteuerbaren Entriegeiungsmechanismus auiWeist 

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis 9, 

dadurch gekennzeichnet, dass das aktive Element eiektro- oder magnetmotorisch, 
hydraulisch oder pneumatisch, oder pyrotechnisch aktivierbar ist. 

1 1 . Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 10, 

dadurch gekennzeichnet, dass der erste lind/oder zweite Teil wenigstens eine 
intelligente Struktur aulweist, die auf der Grundlage wenigstens eines 
Wandlerwerkstoffes durch kontrollierte Energiezufuhr eine Formanderung erfahrt, 
durch die beide Teile in Wirkverbindung bringbar und/oder mitelnander vem'egelbar 
sind. 



15 



F103R260 



1 2. Vorrichtung nach Anspruch 1 1 , 

dadurch gekennzeichnet, dass beide Teile in Wirkverbindung bringbar, miteinander 
ver- und entriegelbar sind. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 1 1 , 

dadurch gekennzeichnet, dass der WandlenA^erkstoff aus wenigstens einer der 
nachfolgenden Werkstoffklassen besteht: Piezo-Keramik, Piezo-Polymer, 
elektrostriktive Keramik, elektrorheologisches Fluid, Poiymergel, 
magnetorheologisches Fluid, Formgedachtnislegierung, Formgedachtnispoiymer, 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 1 bis 13, 

dadurch gekennzeichnet, dass der erste und/oder zweite Teil oder zumindest 
Teilbereiche des ersten und/oder zweiten Teils aus einem Wandlerwerkstoff besteht, 
der unmittelbar vor und wahrend des kollisionsbedingten, auf eine Kraftfahrzeugttlr 
gerichteten Energieeintrag eine FormSnderung derart erfahrt, dass beide Teile in 
einer losbar teste Wirkverbindung treten. 

1 5- Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass eine Annaherungssensorik am oder im 
Kraftfahrzeug vorgesehen ist, die eine unvermeidbare Kollisionssituation erfasst und 
ein Signal erzeugt, durch das das wenigstens eine aktive Element und/oder die 
intelligente Struktur aktivierbar ist. 

^^^16. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 1 bis 15, 

dadurch gekennzeichnet, dass die intelligente Struktur als selbstregelnde Struktur 
auf der Grundlage der Adaptronik arbeitet 

17. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 1 bis 15, 

dadurch gekennzeichnet, dass die intelligente Struktur als selbstregelnde Struktur 
auf der Grundlage der Mechatronik arbeltet 
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18. Vorrichtung nach einem der AnsprQche 1 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftfahrzeugtur eine Seitentur ist, und 
dass der zweite Teil im Karosseriebodenbereich neben oder unterhalb der 
Sitzunterkonstruktion befestigt ist. 
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Zusammenfassung 

Beschrieben wird eine Vorrichtung fQr ein Kraftfahrzeug zum Insassenschutz bei 
einem koHlsionsbedingten, auf eine Kraftfahr2:eugtur gerichteten Energieeintrag. 

Die Erfindung zeichnet sich dadurch aus, dass eine Verbindungsstruktur vorgesehen 
ist, die wenigstens zwei Teile, einen ersten und einen zweiten Teil aufweist, von 
denen der erste Teil mit der Kraftfahrzeugtur und der zweite Teil mit einem stabilen 

• und/oder energieabsorbierenden, im Fahrzeuginnenraum befindlichen Bereich der 
Kraftfahrzeugkarosserie fest verbunden ist, und dass beide Teile uber wenigstens 
einen gemeinsamen Fugebereich zur gezielten Abieitung wenigstens eines Teils des 
Energieeintrages in den stabilen Bereich der Kraftfahrzeugkarosserie miteinander in 
Wirkverbindung bringbar sind. 



